Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 10 y 22 minutos.) 


Damos la bienvenida al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, señor Víctor Rossi, y a la Directora Nacional de Vialidad, 
señora García Souto. 


En la sesión del miércoles pasado el señor Ministro expuso sobre distintos temas. Creo que todos leímos la versión taquigráfica, 
donde se refleja su posición acerca de los asuntos en los que esta Comisión tiene competencia. 


Por lo tanto me parece que la reunión de hoy debería iniciarse con la participación de los señores Senadores, a los efectos de que 
formulen las preguntas que consideren del caso. Posteriormente a ello, vamos a consultarle sobre los objetivos que el Ministerio se 
ha planteado con respecto a AFE en todo lo relacionado con su actividad y sobre su actitud en la adjudicación del servicio privado. 


Concedemos gustosamente la palabra al señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO.- En el transcurso de la reunión anterior realizamos un comentario general y después entramos en una 
descripción por temas, por Direcciones, dejando establecido que quedaban pendientes Vialidad, Hidrografía, etcétera. De todos 
modos, coincido con el señor Presidente en que esta reunión tal vez sea mucho más útil -teniendo en cuenta que después habrá 
una ronda en la instancia del Presupuesto que nos permita abarcar los temas en general- para escuchar y adelantar respuestas, en 
la medida de nuestras posibilidades, al conjunto de preguntas que nos puedan hacer. 


Respecto a AFE, hemos precisado que constituye una necesidad para el país, no sólo para contar con una modalidad de 
transporte, sino también para el desarrollo de esa economía a la que todos aspiramos y que todos anunciamos y procuramos, pero 
que ha resultado complicada y no podrá concretarse, y mucho menos sostenerse, si no es acompañando el crecimiento y el 
desarrollo económico de las infraestructuras que permitan el transporte de la producción y el mejoramiento de las comunicaciones 
en general. 


La Administración de Ferrocarriles del Estado desempeña un papel en la economía y en el desarrollo del país pero, además, tiene 
un cometido que tal vez todavía no esté suficientemente valorado, a nuestro entender, y que será principal en el proceso de 
integración de los países y de las economías de nuestro continente. 


Se trata de una modalidad privilegiada para un continente con estas características, que tiene pocos obstáculos como, por ejemplo, 
el desafío de los Andes, pero enormes posibilidades de desarrollar un transporte de carga con volúmenes y en tiempos acordes a 
las necesidades de esta época. 


Por lo tanto, hemos concebido que lo que debemos tratar los uruguayos, con respecto al ferrocarril, es el rescate de la modalidad 
para ponerlo en pie, al servicio de la economía, lo que no significa volver a él con los trazados de la época de los ingleses porque 
eran parte de otra realidad, pero sí en determinados trazados que hoy cuentan con la posibilidad de transportar carga importante. 
De paso tenemos que ir trabajando en el terreno de las relaciones con nuestros países vecinos, en el de la integración, en el de la 
infraestructura física, para que efectivamente pueda haber conexiones que funcionen -cosa que no hemos logrado hasta ahora, por 
ejemplo, con Brasil y Argentina- con perspectivas y con la cabeza levantada para ver el resto de América. 


Desde el punto de vista de este objetivo estratégico, diría, del país, los señores Senadores sabrán que se ha estado manejando -lo 
mencionamos en la sesión anterior- toda una transformación del flujo de carga en el continente, que tiene sus razones y que ha 
jerarquizado la importancia de la salida de productos por el océano Pacífico, en función de lo que ha sido el crecimiento del 
mercado asiático, y se han impulsado diversos proyectos de cruce transversal carretero -algunos de ellos ferroviarios- entre el 
Atlántico y el Pacífico, que conllevan un riesgo para el Uruguay. Naturalmente somos una salida de producción de América, sobre 
todo del Cono Sur, por el Río de la Plata hacia el Norte, hacia Europa, pero no somos una estación natural en el proceso de 
comunicación entre el Atlántico y el Pacífico. Hay muchas otras alternativas, y allí es donde debemos estar atentos, porque 
podemos quedar fuera de circuitos que las economías o las necesidades de los países están empujando con inversiones muy altas. 


No sé si dije en la reunión anterior que la Trans-Chaco ha llegado a la frontera con Bolivia y Brasil y se está apostando muy 
fuertemente a esa carretera. Lamentablemente, los problemas de Bolivia están a la orden del día y también los inconvenientes con 
Chile han sido una limitante; sin embargo apareció Perú ofreciendo una alternativa. Nosotros tenemos que ver de qué manera nos 
ponemos en conexión con todo eso, porque no podemos quedar afuera. 


Por otro lado, el ferrocarril está planificado en un trayecto paralelo a la construcción de la carretera Trans-Chaco y nosotros 
tenemos que buscar nuestras propias opciones. En ese sentido hemos encontrado dificultades con Brasil, donde nunca sabemos 
cuáles son los canales a los que dan prioridad; así fue que retiraron vías férreas de Livramento y tampoco las tienen en Rio Branco. 
Por eso no sabemos muy bien cuál es la situación, porque el Uruguay no se puede permitir el lujo de desarrollar tantos proyectos 
de inversión para tener conexión hacia el lado del Brasil. 


También tenemos algunas dificultades con la Argentina, donde la única conexión -que es la de Salto- se ha utilizado en muy pocas 
oportunidades y no se ha logrado engarzar con la red. Además, necesitamos no quedar fuera de las comunicaciones ferroviarias 
que se puedan desarrollar en el futuro y que tienen algunos centros más al Sur de la Argentina. 


Estar en condiciones de dar solución a este tema implica comenzar por el Uruguay, donde tenemos un ferrocarril que en los últimos 
17 ó 18 años -entre diciembre de 1987 y enero de 1988 se eliminó el servicio de pasajeros para que pudiera desarrollarse el 
servicio de carga- prácticamente ha estado estancado en los niveles de carga, que han fluctuado en el entorno del millón de 
toneladas. En lo que tiene que ver con las inversiones, éstas han sido muy limitadas durante este lapso tan largo. 


Ahora tenemos una oportunidad; las necesidades del transporte de la madera son una posibilidad para el ferrocarril, porque le da 
los volúmenes que necesita para ponerse en marcha pudiendo luego complementarse con alguna otra carga. También tenemos la 
oportunidad -porque existen operadores privados que se suman a los que tradicionalmente han utilizado el ferrocarril para carga- 
de poder comprometer los capitales y las inversiones en el plazo necesario para ver si realmente podemos poner en pie al 
ferrocarril, cosa que no habíamos encontrado hasta ahora. En ese sentido, se han hecho innumerables modificaciones a las 
disposiciones procurando este objetivo, pero hasta ahora, por diversos motivos, éstas no han logrado concretarse en avances. 
Estamos estudiando esa situación y tenemos la idea de promover -tal vez en el Presupuesto, como se ha hecho tradicionalmente o, 
de pronto, con una ley que nos permita un debate sobre el tema del ferrocarril- algunas modificaciones que nos ayuden a concretar 
este objetivo. 


¿Cuál es el asunto? Muchas veces el Uruguay ha previsto distintos ritmos de inversión en los presupuestos. De hecho, ha habido 
subsidios y transferencias, pero en el momento actual no es suficiente una inversión importante todos los años para tener dentro de 
cinco, seis o siete años, un ferrocarril con una infraestructura en condiciones. Eso no se va a lograr y como es un medio que está 
en agonía, hasta corremos el riesgo de que en ese lapso el ferrocarril pierda la oportunidad. Por tanto, necesitamos realizar un 
esfuerzo para ver si podemos concentrar algunas inversiones que nos permitan, en un lapso corto, poner el ferrocarril de pie, 
aunque después pueda irse repagando. 


No compartimos el hecho de haber perdido un financiamiento por parte del Banco Mundial, que con la denominación de Plan 
Forestal se anunciaba en presupuestos anteriores, y que si bien iba dirigido, fundamentalmente, a la recuperación del ferrocarril, 
muy poco de ese dinero se usó para ese fin. Cuando asumimos la Cartera tratamos de ver cómo andaba esa situación y el tema lo 
incluimos en las negociaciones con el Banco Mundial, pero los representantes de ese organismo nos plantearon dos cosas: el 
Banco Mundial no financia dos veces lo mismo e, independientemente de que hubiera cambiado el Gobierno, la única manera de 
tener en el futuro posibilidad de contar con alguna línea, era hacer ahora un gran esfuerzo para que aquellos recursos, o parte de 
ellos, pudieran dedicarse a alguna recuperación ferroviaria en el tiempo que disponíamos. En ese sentido, hicimos el esfuerzo de 
rescatar una serie de proyectos de recuperación de vías por tramos, sobre los cuales quizás la ingeniera García podrá dar algunos 
detalles. 


También realizamos algunos trámites para poder concretar una serie de compras para señalamiento y comunicaciones, ya que este 
sistema prácticamente ha colapsado en lo que tiene que ver con el ferrocarril. 


Con esto, por lo menos, hemos logrado que el Banco Mundial al menos reconociera nuestra voluntad de recuperar, en lo posible, el 
camino perdido en lo referente a la utilización del préstamo, que se había desviado a otros fines que también lo necesitaban, pero 
que determinaron que el ferrocarril quedara postergado. 


Entonces, en esta situación apuntamos a fortalecer el sistema ferroviario, la organización de sus diferentes partes y a promover una 
asociación o asociaciones con privados para poder concretar las inversiones en el corto plazo. En ese sentido, creo que de alguna 
manera estamos recogiendo parte de las experiencias que se han intentado llevar a cabo y estamos procurando hacer una nueva 
presentación. En las últimas horas hemos tenido una reunión con el Directorio de AFE en la que participaron representantes del 
Ministerio de Economía y Finanzas, para preparar una propuesta dirigida a una asociación en la que, a partir de un papel de 
fortalecimiento del Ente Autónomo AFE -con sus distintas competencias y ordenamiento de las funciones que debe cumplir como 
son el transporte, infraestructura, explotación y comercialización, que es un área en la que es vital tener un papel muy agresivo- se 
pueda promover dicha asociación, ya sea con algún inversor que esté interesado en esta nueva coyuntura de América y de la carga 
en el Uruguay, o bien por medio de la participación de distintos actores que nos han manifestado su interés, aspecto que vemos 
con muy buenos ojos, porque quieren utilizar la modalidad ferroviaria para el transporte de su carga. 


Es una realidad que emprendimientos como, por ejemplo, el de Fray Bentos, están requiriendo una solución para el transporte de 
su carga, especialmente la relativa a los volúmenes de madera que se están produciendo. Estos emprendimientos están 
requiriendo una respuesta para el traslado de esa producción y, por lo tanto, hay empresas que están interesadas en explorar todos 
los modos de transporte. No obstante, al abrir la discusión del tema, nos hemos encontrado con que también nos han llegado 
propuestas de otro tipo de productores, no solamente de los madereros, que de alguna forma no pueden resolver o asumir la 
inversión que necesita el ferrocarril en su conjunto pero pueden contribuir con su aporte de capital a la recuperación de 
determinados trazados o líneas, como una financiación que adelanta los compromisos de flete que después tendremos que cumplir 
en esta nueva presentación de la empresa. 


En líneas generales, esta es la idea a la que estamos procurando dar forma y, desde luego, eso exigirá algún proyecto de ley o 
algún artículo presupuestal. Con posterioridad, también habrá que hacer un llamado público a interesados para democratizar la 
posibilidad de concretar estas ofertas con las que hemos trabajado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En realidad, respecto a este tema, tengo alguna experiencia como ferroviario, adquirida en más de 
diecisiete años. 


SEÑOR MINISTRO.- Lo sabemos, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tengo claro que no sólo se trata del tema del ferrocarril, sino también de los Gobiernos Departamentales. 
Cada corte de monte es una tragedia en materia de caminería rural porque el deterioro implica que, prácticamente, haya que hacer 
de nuevo el camino en muchos lugares porque se rompen alcantarillas, ya que no estaban preparadas para recibir ese tipo de 
carga. 


Entiendo que levantar banderas de esperanza con respecto al ferrocarril tampoco sirve, más allá de que el pueblo se ¡ilusione. Es 
por todos conocido que la infraestructura está en una situación, digamos, desesperante salvo, quizás, el tramo Montevideo - Rivera. 


SEÑOR MINISTRO.- De todos modos, los últimos kilómetros de esa línea están en muy mal estado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo, pero creo que dentro de la tragedia que hay, eso puede tener una respuesta inmediata. 
También influye el tema de los puentes y los distintos pasajes, que se encuentran en un estado totalmente deplorable. Al igual que 
el señor Ministro, considero que con una asociación de carácter internacional se podría dar una luz en la tragedia. 


Otro aspecto que nos preocupa es el relativo a las líneas que pasan por el medio de los montes. Por ejemplo en mi departamento, 
la Caja de Profesionales Universitarios tiene 5.000 hectáreas forestadas, pero también hay otros consorcios que hacen que en total 
lleguemos a las 40.000 hectáreas. El ferrocarril, justamente, atraviesa toda esa faja forestada. De todas formas, la respuesta del 
señor Ministro me parece totalmente lógica. 


En materia de carga mediana -por llamarla de alguna forma- puede ser que la solución se dé a través de una asociación con 
privados, pero para lograr una salida general considero que será necesaria la intervención de capitales internacionales. 


SEÑOR MOREIRA.- Tal como decíamos en la anterior oportunidad en que nos visitó el señor Ministro -aquí hay un ex Presidente 
de AFE y tres ex Intendentes Municipales- muchas son las preguntas que habría para formular al señor Ministro. En ese sentido, 
estuve releyendo la versión taquigráfica de la otra sesión, en la que él hacía referencia a las dificultades que hay por la escasez de 
recursos -que siempre se da en nuestro país en contraposición con la cantidad de demandas- y a la imposibilidad de acceder al 
financiamiento externo en función del endeudamiento que tiene el país. Precisamente por ese motivo el señor Ministro manejaba la 
alternativa de una asociación con capitales privados por la vía de la concesión, tal como siempre se ha hecho. 


Al respecto, aludió a algunos casos en los cuales las cosas no han funcionado del todo bien. 


Concretamente, me voy a referir a un tema que ha ocupado las páginas de los diarios en estos últimos meses: el famoso Puente 
sobre el Río Santa Lucía y el tramo entre Libertad y Santiago Vázquez. Si no me equivoco, Consorcio Ruta 1 es la empresa 
concesionaria desde 1998 ó 1999, concesión que se ha venido prolongando en el tiempo. Me preocupa este tema porque 
previamente a asumir el cargo, el señor Ministro manifestó su voluntad de rescindir ese contrato debido al incumplimiento de la 
empresa. He leído después unos voluminosos anuncios en los diarios de la capital, en los que la empresa hacía una serie de 
aseveraciones y de eventuales descargos, en el sentido de que ha habido por parte de las anteriores autoridades del Ministerio 
aprobaciones de dilatorias de los plazos. Según la empresa esto ha significado, en los hechos, una especie de ratificación o por lo 
menos de consentimiento de los retrasos, que son indudables, porque creo que estaba previsto terminar la obra en el año 2000. 
Además la empresa sostiene que ha hecho una inversión superior a los U$S 40:000.000, que ha construido la vía nueva entre 
Libertad y Santiago Vázquez, que ha ejecutado el 97% de la obra y que le restan diez u once años de su beneficio, que es el cobro 
del peaje. 


Entonces, como a todos los uruguayos, me preocupa cuál será el final de esa controversia, en tanto seguramente en cualquier caso 
terminaremos en un litigio judicial en el que los montos que estarán en juego no serán menores, porque si hay una inversión, como 
dicen -no lo sé; es lo que afirma la empresa- de más de U$S 40:000.000 y el resarcimiento viene por la vía del cobro del peaje 
durante diez u once años, no va a ser fácil que la empresa acepte rescindir el contrato y no reclamar. 


De manera que me gustaría conocer los detalles de toda esta situación, porque insisto: me preocupa la eventual responsabilidad 
del Estado, que por supuesto viene de atrás, pero los uruguayos sabemos -sobre todo quienes hemos ocupado posiciones 
ejecutivas- que a veces el Estado incurre en una responsabilidad que después hay que pagar. Esto está pasando también con las 
empresas del sector del agua, donde hay un tema pendiente de resarcimientos, etcétera. Por eso me gustaría conocer de primera 
mano los detalles de esta controversia. 


SEÑOR MINISTRO.- Por supuesto que es un tema bien vigente y de gran importancia. 


Mi primera reflexión en este sentido -justamente en un día como hoy, en que está lloviendo tanto desde hace varios días- es que si 
tuviéramos algún inconveniente en este puente -que tiene ya unos cuantos años y que, a pesar de que ha sido muy noble, ha 
tenido algunos problemas, no tanto en la resistencia sino con los engranajes de su movimiento- cualquier vecino de Santiago 
Vázquez que quisiera pasar a Rincón de la Bolsa tendría que hacer un recorrido de 400 kilómetros, porque tampoco podría pasar 
por el Puente sobre el Río Santa Lucía de la Ruta 11, inexplicablemente postergado en el tiempo, si tenemos en cuenta que se 
considera una ruta importante para el desarrollo turístico, la producción, etcétera. 


De manera que esta era una obra necesaria, acorde al desarrollo de un país que tiene que funcionar, y se recurrió al mecanismo de 
la concesión; creo que fue una de las primeras concesiones en esta materia. En este sentido, quiero aclarar que con anterioridad al 
1% de marzo nunca dijimos que íbamos a rescindir el contrato ni nada por el estilo ... 


SEÑOR MOREIRA.- No digo que haya sido en la campaña electoral. 


SEÑOR MINISTRO.- ... porque no teníamos elementos suficientes, pero sí manifestamos que la concesión de obra pública se 
había desprestigiado a nivel de la ciudadanía, que había caído bajo sospecha, que había que, digamos, exorcizarla, justamente por 
situaciones como esta, en que no se concretó la inversión de capital en el plazo pactado. 


En realidad, pudo haber sido otro el ganador si no hubiera sido porque esta empresa se comprometió a terminar la obra en dos 
años. Por lo tanto hacer la inversión de esos cuarenta y pico de millones de dólares en dos años para cobrar en diecisiete ... 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- ¿Me permite una interrupción? 
SEÑOR MINISTRO.- Con mucho gusto. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Efectivamente, hubo otro ganador bajo el gobierno blanco. Luego todo se modificó cuando 
cambió el Gobierno. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cómo se llamaba aquél argentino famoso, presidente de la empresa? 
SEÑOR MINISTRO..- Se llama Américo Gualtieri. 


Muy bien; resulta que la inversión no se concreta, se va prolongando en el tiempo y, como corresponde, va cambiando la ecuación 
financiera generando una acumulación de perjuicios, desprestigiándose el mecanismo de la concesión. En consecuencia, la gente 
no cree y dice: "Para hacerlo con el peaje, lo hago yo. ¿Para qué vamos a traer una empresa internacional?" Entonces -tal como 
dije anteriormente- cuando llegué al Ministerio me encontré con que no hubo dependencia ni técnico del Ministerio consultado que 


no tuviera ya un informe pronto con la rescisión debido a la reiteración. Todos coincidían en que no quedaba otro camino, porque 
las peripecias por las que se había pasado, buscando soluciones, acuerdos y mecanismos, eran interminables. 


Es cierto que en esos análisis también existía una evaluación de las distintas oportunidades para la rescisión, porque todo el 
mundo sabe que la fundación de los puentes -y éste era un aspecto muy importante- es un tema delicado y que es muy difícil que 
el puente lo termine alguien distinto al que hizo la fundación porque, en general, se genera una pérdida de la continuidad de la 
responsabilidad. Reitero, es un tema delicado y, por lo tanto, en algún momento de esta historia se tuvo en cuenta. 


También se tuvo en cuenta que el puente es en una parte prefabricado, a partir de una tecnología que no se dominaba en el país y 
que se estaba utilizando por primera vez. Por ende, se corría el riesgo de que el hecho de interrumpir el proceso antes de que se 
terminara esa plataforma, podía dejarnos el puente por la mitad sin saber cómo terminarlo después. 


En definitiva, hubo distintas valoraciones, pero el tema de la rescisión no es algo que inventó este Ministro cuando llegó, sino que 
figuraba en todos los informes. En esos días analizamos la situación y nos dimos cuenta de que existía un conjunto de 
incumplimientos interminables. Incluso, algunos de ellos se habían renegociado; sin embargo, se había incumplido lo renegociado, 
se había vuelto a renegociar y vuelto a incumplir. Entonces, entendimos que aquí no había otro camino, decidimos cambiar la 
consideración del tema y anunciamos la decisión de comenzar a recorrer el camino de la rescisión. 


A partir de esa decisión nos fuimos enterando -porque nos llegaron cartas- que había una serie de acreedores, que existían por 
todos lados deudas de las empresas, que el peaje lo tenían comprometido en un porcentaje, que la Dirección General Impositiva 
tenía un litigio, es decir, que la situación aún era peor. Cuando anunciamos el tema de la rescisión, la empresa elaboró estos 
larguísimos comunicados. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- ¿Me permite una interrupción? 
SEÑOR MINISTRO.- Con mucho gusto. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Como estuve observando que en esta Sala -espero no equivocarme- no hay ningún 
Legislador que en la Legislatura pasada haya integrado la Comisión de Transporte y Obras Públicas, quiero dejar sentado que el 
tema de la rescisión del contrato fue discutido -diría que no dejó dormir a la Comisión de Transporte del Senado- con el señor 
Ministro Lucio Cáceres. Paradojalmente, el día que lo estábamos debatiendo se llevaron preso en la Argentina a Gualtieri. Es más; 
lo capturaron en Aeroparque cuando venía a entrevistarse con el ex Ministro Lucio Cáceres. 


SEÑOR MINISTRO.- Todo este recorrido está plagado de un conjunto de anécdotas, de publicaciones argentinas, de conflictos de 
otro tipo y de transferencia de derechos en el Uruguay, donde cambian los titulares y los responsables de la empresa. Podríamos 
decir que la historia es un "culebrón". Pero el hecho es que nuestro principal objetivo es que el puente se termine y tenemos el 
compromiso de hacerlo este año, porque no hay ningún motivo para no finalizar la obra. 


Ahora bien; hicimos la comunicación, dimos los plazos correspondientes que la ley establece para la posible presentación de la 
empresa, ésta se presentó, trajo algunas propuestas que consideramos que era volver a repetir historias viejas y presentó un 
recurso de amparo que se prolongó por un mes y una semana. Durante este período no iniciamos ninguna otra gestión porque no 
queríamos favorecer ese proceso, es decir, que se produjera un acto jurídico sobre otro acto jurídico y armar esos nudos que 
después no desata nadie. Terminó con una sentencia donde el Juez descartó el recurso de amparo y afirmó que el camino que 
estábamos recorriendo era de pleno Derecho, basado en documentaciones que eran, por otra parte, de público conocimiento. 


Hace poco tiempo llamamos a la empresa y le dijimos cuál era la única posibilidad, dado que en sus anuncios habían dicho que 
nunca se había llamado a negociar y que querían terminar la obra. Entonces les dijimos: "Muy bien. Ustedes terminan la obra. 
¿Cuándo? ¿De qué modo? Además, vamos a poner una garantía de verdad. Nosotros asumimos la responsabilidad de los peajes y 
distribuimos el dinero en función de las obligaciones que ustedes ya tienen contraídas", etcétera. Simplemente somos los agentes 
de retención. ¿Para qué? Para salir de eso que se está permanentemente hablando, mientras ellos siguen manejando el timón del 
asunto. 


Quedaron que en una semana nos traían la respuesta. A la semana llamaron por teléfono para decir que no tenían la respuesta 
pronta. Les respondimos que hicieran la comunicación por escrito y nos dijeron que no lo iban a hacer así y que precisaban unos 
días más. Entonces, hace pocos días, tomamos la decisión de comunicarle al Tribunal de Cuentas los antecedentes porque éste, 
no hace mucho tiempo, sacó una ordenanza por la cual todas esas concesiones que pueden recorrer el camino de rescisión, deben 
ser presentadas ante él para que dictamine. Por tanto, pusimos en marcha los mecanismos para hacernos cargo de la obra. 


Nuevamente llamó el Consorcio de Ruta 1 para decirnos que el miércoles que viene tienen la respuesta. El 15 dará el dictamen el 
Tribunal de Cuentas; por lo tanto, el 13 vamos a recibir al Consorcio para conocer la respuesta y, obviamente, no vamos a abrir una 
nueva negociación. Tendremos que ver si hay voluntad de concretar las condiciones que nos garanticen que ese proyecto se 
termine a fecha fija. Queremos terminar el puente. 


Como mencioné, el 15 tendremos la definición del Tribunal de Cuentas y estoy absolutamente seguro -ya hemos sido muy 
cuidadosos- que va a habilitar el proceso de rescisión. Entonces, promoveremos la resolución del Presidente de la República para 
que nos autorice a hacernos cargo. ¿Por qué este largo camino, lleno de instancias, que hemos recorrido cuidadosamente? Porque 
compartimos la preocupación del señor Senador. No sea cosa de que como hay tantos antecedentes, terminemos perdiendo en la 
liga lo que, legítimamente, la ciudadanía y el país tienen derecho de ganar en la cancha. Por eso hemos tenido este cuidado que, 
en algún momento, frente al observador desinformado, puede haber parecido lleno de vacilaciones. No; hemos recorrido un camino 
tratando de hacer lo que marca el manual, que dice qué hay que hacer para cumplir con todos los requerimientos y procurar evitar 
la responsabilidad del Estado porque, obviamente si rescindimos va a haber demanda. En cuanto a ese tema, en realidad, lo que 
está invertido en el puente es más de lo que la empresa recaudó hasta el momento en el peaje. Entonces, tendrán que hacerse las 
cuentas para ver cuánto hay que pagar a la empresa, legítimamente. 


Además de terminar la obra, pensamos que el Estado debe resarcirse de un conjunto de perjuicios que se han acumulado durante 
todo este tiempo, que no sólo se refieren al cambio de la ecuación financiera sino también a incumplimientos de distinto tipo, que 


han generado multas y que no hay ningún motivo para no cobrarlas. En cuanto a esto, también quiero mencionar otros aspectos. 
Esta obra tenía cuatro etapas. Una de ellas es el puente que, afortunadamente, según los informes técnicos, está bien construido. 
Por otro lado, hay dos etapas más que tienen que ver con un tramo de caminería en el departamento de Montevideo y otro, en el 
departamento de San José, que están gravemente observados, al punto de que la obra no fue recibida, por decisión de los 
ingenieros y no por decisión política. 


SEÑOR MOREIRA.- En cuanto a los defectos de la Ruta 1, no sólo se observan en el pasaje entre Libertad y Santiago Vázquez, 
sino también en otros tramos, en los que se transita como por arriba de lomos de burro. No sólo están incluidos los tramos de ruta 
construidos por esta empresa, porque hubo varias empresas que construyeron otros tramos. Quiere decir que hasta se vuelve 
peligroso circular por allí. 


SEÑOR MINISTRO.- Comparto lo que dice el señor Senador, pero la evaluación que hicieron de los dos tramos de ruta que 
construyó esta empresa es que no sólo uno anda sobre lomos de burro, sino que la expectativa de duración de la obra -que en 
principio estaría en los 30 años, porque está hecha de hormigón- se acorta sustancialmente, al punto que se afecta en un 50%, 
según los informes técnicos que se han acumulado en el tiempo. Por lo tanto, ahí también hay una reparación importante que el 
Estado uruguayo debe resarcirse para proteger legítimos intereses, que es absolutamente independiente de los tiempos, de los 
incumplimientos y de las características de la sociedad que asumió la concesión. 


Entonces, estamos atentos, siguiendo paso a paso este proceso, porque sentimos responsabilidad en algo que es muy importante, 
justamente, por los efectos negativos que tiene la no terminación de ese puente y porque no queremos que el Estado quede en una 
situación de debilidad frente a un hecho que podría ocasionar que el puente nos salga más caro de lo que nos tendría que costar. 


Por otro lado, necesitamos que en el Uruguay se sepa que cuando se hacen contratos son para cumplir; de la misma manera que 
el Estado frecuentemente paga juicios y asume responsabilidades por la cuota parte de sus obligaciones, cuando los 
incumplimientos son del otro lado, se tienen que cumplir. 


En ese sentido, hemos hecho un repaso de otras concesiones, que tienen distintas historias. En muchas de ellas, se sufrió los 
efectos de la crisis de 2002; pero en este caso se utilizó ese argumento como un pretexto, porque el puente lo tendrían que haber 
terminado antes, concretamente en setiembre de 2000. Reitero que en otros casos, efectivamente, las obras y las concesiones 
tuvieron la influencia de la crisis de 2002. 


Ahora, no todos los males ni todos los atrasos obedecen solamente a la crisis de 2002, sino a un debilitamiento de un instrumento 
que el país necesita reivindicar, que es el de la concesión de obra pública, para que cuando uno hace un llamado a de este tipo no 
esté bajo sospecha y que la ciudadanía sepa que la concesión significa un contrato donde el Estado tiene tales obligaciones y va a 
recibir ciertas cosas, y que la contraparte también tiene sus obligaciones y va a recibir determinadas cosas. De otra manera, debe 
haber una instancia a la cual poder recurrir. A nosotros nos ha pasado muchas veces -hemos pedido algún instrumento que nos 
permita resolver esto- que no podemos cobrar las multas -no todos los casos son para la rescisión- porque no está previsto en los 
contratos los mecanismos necesarios. Es decir, está previsto que se fije la multa, pero por iniciativa propia nadie va a pagarla, y 
entonces no tenemos mecanismos para cobrarla, ni siquiera del propio peaje. Por tanto, hay que incorporar los mecanismos que 
nos permitan garantizar que los derechos del Estado están protegidos. 


SEÑOR MOREIRA.- En el caso de que, por ejemplo, sobreviniera el rescate de la obra por parte del Estado, ¿la culminación de la 
obra del puente la haría el Estado, o no? 


SEÑOR MINISTRO.- Como comprenderán, debemos ser muy cautelosos en cuanto a no adelantar exactamente todo lo que vamos 
a hacer porque no ha sucedido y porque todos tienen acceso a la lectura de la versión taquigráfica de esta sesión; pero puedo decir 
que, desde luego, nosotros asumiríamos la responsabilidad de la terminación de la obra en los plazos debidos, utilizando los 
mecanismos constitucionales y legales que habilitan al Estado a actuar en situaciones de emergencia no previstas. Además, 
procuraríamos volcar los recursos que naturalmente está aportando la ciudadanía cuando hace uso del peaje. Luego se vería cómo 
se seguiría con el mantenimiento y demás en el futuro, es decir, cómo regularizamos la situación. 


Debemos destacar que nosotros cada vez tenemos menos margen para manejar la situación. Existe esa reunión pendiente de la 
que estamos esperando una respuesta. Si de ella surge la garantía de que se termina el puente y no hay que tomar una resolución 
de rescisión, eso nos daría tranquilidad a nosotros y también a la gente que allí está trabajando -lo cual es muy importante para 
todos- que, como comprenderán, está con el corazón en la boca porque no saben cómo va a terminar esta historia. 


SEÑOR ANTIA.- Quisiera saber si, en el caso de una rescisión, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas tiene recursos para 
culminar la obra o si depende del ingreso del peaje. 


SEÑOR MINISTRO.- Los recursos son los derivados del peaje, porque ahí están los recursos para todo lo que se hizo y para las 
utilidades que las empresas tengan. Lo que tendríamos que hacer es manejar la utilización de los recursos propios para luego 
resarcirmos con la recaudación que surja del propio peaje. La obra está concebida de manera que la inversión inicial se hacía y 
después el peaje la iba amortizando; del mismo modo actuaremos nosotros en un monto menor. Lo que se prevé necesario, según 
los estudios de la comisión de control que allí actúa en nombre del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, es algo más de U$S 
2:000.000 para la culminación del famoso puente. Como se puede ver, el puente está avanzado y la obra no está totalmente 
paralizada, pero avanza a un ritmo muy lento. 


SEÑOR PENADES.- El señor Ministro nos da una serie de informaciones con relación al Consorcio Ruta 1 que son interesantes y 
que, además, reflejan la preocupación que todos tenemos respecto al enlentecimiento que las obras han sufrido. Cabe señalar el 
malestar que nos ocasiona el retraso en la construcción del puente y el hecho de que las rutas de acceso al puente del lado de San 
José están terminadas en su totalidad, mientras que nosotros debemos movilizarnos por una ruta colateral, no acorde al ingreso a 
Montevideo y al tránsito que tiene. 


Ahora bien; la concesión de la construcción del puente ha experimentado un enlentecimiento -con seguridad justificado para la 
empresa, aunque para el Ministerio y la opinión pública, no- pero la concesión no es solamente para ese fin, sino también para 
otras obras. A este respecto, el señor Ministro hablaba de cuatro etapas, dos de las cuales se vienen cumpliendo correctamente y 


dos se vienen ejecutando con retraso o irregularidad. Precisamente, daba cuenta de la calidad de la ruta de acceso al puente y de 
otras cuestiones técnicas que desconozco, pero que no son de satisfacción para el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Tampoco es un dato menor el hecho de que la empresa ha invertido en la construcción más de lo que realmente ha recaudado. 
Calculo que en la negociación con el Ministerio, a la empresa le debe de estar preocupando seguir con la concesión, considerando 
que va a sufrir serios perjuicios en razón de que ha invertido en la construcción de la ruta mucho más de lo que ha recaudado por 
concepto de peaje. 


Concretamente, la pregunta es la siguiente. En caso de efectuar la rescisión del contrato y hacerse de la obra, ¿ el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas tiene pensado a cuánto debería hacer frente en materia de perjuicios y costos judiciales, tomando en 
cuenta que hasta ahora el Estado ha perdido casi todos los juicios? 


SEÑOR MINISTRO..- De los cuatro tramos de la ruta, tres tienen problemas. Dos de ellos tienen problemas carreteros, ya que están 
terminados, pero no recibidos, justamente por aspectos de calidad. Por otro lado, hay uno que no está terminado, que es el puente. 
Esto significa que uno solo de los tramos fue concluido a satisfacción. Precisamente, la obra consistía en una inversión que se 
concentraba en dos años y que se pagaba en diecisiete con el peaje. En este momento, la empresa tiene invertido más de lo que 
efectivamente recaudó. 


Por su parte, el Ministerio ha calculado estrictamente cómo es la cuenta corriente, con los perjuicios y sin ellos, con la multa y sin 
ella. Eso es parte de la propuesta que le hicimos a la empresa, que implica reconocer esos valores e, incluso, otras situaciones. 
Claro que para contar con la garantía de que acá no había más cuento, nosotros éramos los que tomábamos el dinero -no los que 
nos quedábamos con él- y lo llevábamos al banco. De esa forma, teníamos el control de la caja. 


SEÑOR MOREIRA.- Quisiera consultar al señor Ministro si en este momento no es el Banco de la República el agente de retención 
del peaje, para cobrarse el Banco y otros acreedores. 


SEÑOR MINISTRO.- El Banco de la República no es el agente de retención, sino el que recibe el depósito, a partir del cual existe 
toda una cartilla de obligaciones que se cumplen. Lo cierto es que el control de la caja lo tiene la empresa, lo que quiere decir que 
deposita o no. Hay embargos y demás, toda una situación compleja, pero las funciones de recaudación son responsabilidad de la 
empresa. Hay una empresa que lleva la recaudación y la deposita en una cuenta. 


Nosotros proponíamos no cambiar sustancialmente el mecanismo, sino simplemente ser los dueños de la llave. Ese era el cambio 
fundamental de la propuesta, porque era lo que nos podía permitir controlar la situación. Si no hay una respuesta a satisfacción a 
esta altura, el camino será otro; las cuentas se tendrán que hacer en la instancia judicial que seguramente se abrirá, y entonces 
procuraremos ser también cuidadosos para defender los intereses del Estado. 


SEÑOR PENADES.- Deseo hacer otra pregunta sobre este mismo tema. ¿A cuánto ascendería el monto a que el señor Ministro 
hacía referencia? 


SEÑOR MINISTRO.- No tengo el detalle, porque se trata de una liquidación compleja y hay personal del Ministerio -contadores, el 
grupo de control y abogados- que lleva la responsabilidad del juicio y está trabajando en ello día a día. Precisamente anoche -era 
más de las siete de la tarde- pedí que me dieran un informe de cómo estaba la situación al día de ayer. Pedimos la información 
prácticamente todos los días, porque es algo que se va afectando continuamente. Por ejemplo, ayer se hicieron 266 metros de 
baranda de hormigón del puente, lo que significa, aproximadamente, la sexta parte de la baranda a construir. Por tanto, hay que ver 
cuánto significan esos metros de obra hecha y cuánto se rebaja de la obra a realizar; se trata de una cuenta corriente que no se 
puede medir exactamente. 


SEÑOR PENADES.- Quisiera volver atrás en cuanto a la situación del ferrocarril, ya que hace unos días conocimos una 
información que el Presidente de AFE manejaba, sobre la necesidad de inversiones que todo el sistema ferroviario nacional debería 
realizar, a fin de lograr condiciones mínimas de tránsito y mejorar la situación actual de AFE. Se hablaba de U$S 150:000.000, lo 
que parece que es absolutamente imposible de alcanzar; ni el más optimista de los optimistas podría pensar que el Estado puede 
hacer frente a una inversión de esa magnitud de forma directa. 


El señor Ministro habló de la necesidad de la asociación de AFE con capitales privados, lo que compartimos por creer que es una 
solución para salvar la situación del ente ferroviario nacional. 


Debemos recordar que en el Gobierno pasado se sancionó una ley por la que el sistema de las vías -es decir, de los corredores 
ferroviarios- pasó a manos del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, buscando o aspirando a lo que entiendo es la única 
posibilidad que se tiene de lograr una inversión, a través del llamado a interesados en la explotación del ferrocarril, no ya asociada 
con AFE, sino en forma directa. De esa manera, se permitiría que otros capitales vinieran a invertir en el Uruguay para tener su 
propio sistema de transporte ferroviario, lo que alentaría a muchos de los inversores, de los que el señor Ministro daba cuenta, que 
pudieran estar interesados en transportar carga por medio del ferrocarril. 


¿El Gobierno está evaluando la posibilidad de hacer uso de los artículos referidos de esa ley para tratar de lograr inversión en el 
Uruguay, que no implique directamente estar asociados a AFE? 


SEÑOR MINISTRO.- Los artículos se promovieron en la Ley de Presupuesto anterior y, por lo tanto, tuvieron todo un período de 
aplicación. Los resultados no se concretaron, no sé si fue porque los instrumentos no eran los adecuados o bien porque faltaron 
otras definiciones o interesados. El hecho es que tenemos la obligación, el desafío y, por cierto, sentimos la responsabilidad de ver 
si podemos encontrar un camino que no falle, que no postergue una vez más, porque si eso sucede corremos el riesgo de que la 
situación del ente ferroviario sea irreversible. 


En ese sentido, el hecho de que algunos recursos, como los que el Banco Mundial prestó a través del llamado Plan Forestal, se 
hayan desviado para otras actividades, nos hace cuestionar un poco el funcionamiento de los mecanismos que en su momento se 
adoptaron. Por tanto, estamos pensando en realizar modificaciones que, efectivamente, permitan potenciar el patrimonio que tiene 
el país, que si bien cada día decae más, todavía sigue siendo un importante. Por ejemplo, por el artículo 150 no sólo pasó a 
responsabilidad del Ministerio de Transporte y Obras Públicas la infraestructura vial, sino también el llamado sector de explotación, 


como las comunicaciones. En su oportunidad realizamos una reunión de evaluación con técnicos del Directorio de AFE y del 
Ministerio, que fue peleada y donde se discutió a fondo -incluso le terminaron pidiendo disculpas a la Directora de Vialidad por lo 
fuerte de la discusión- y estamos convencidos de que todo el sector de explotación no puede estar separado de la operación, 
porque los problemas que se nos han generado, teniendo muy poca actividad como ahora, son insolubles y afectan el 
funcionamiento del ferrocarril. 


Por lo tanto, creemos que hay que revisar el conjunto de las normativas que se han sucedido de ley presupuestal en ley 
presupuestal y ver cómo aunamos aspectos de la experiencia práctica con alguna de las iniciativas que, en su momento, se 
intentaron, para ver si logramos fortalecer a AFE y facilitar un proceso de asociación que, hasta ahora, no se ha dado. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Simplemente quería recordar que en las postrimerías del gobierno pasado, acá se discutió el 
contenido de un pliego de licitación para la reparación de, prácticamente, casi todo. Se realizó la licitación y no se presentó nadie. 


SEÑOR MINISTRO..- Ese es un hecho objetivo y no merece comentarios. 


SEÑOR PENADES.- Si no le entendí mal al señor Ministro, el Gobierno está pensando en transferirle a AFE la responsabilidad de 
asociarse nuevamente. Es decir que se daría marcha atrás a lo decidido por el gobierno anterior, volviendo a unir la operativa con 
el mantenimiento vial, bajo la órbita del Ente Autónomo AFE. 


SEÑOR MINISTRO.- Sí, y con respecto a una parte, ya está decidido. Todo el sector de explotación tiene que estar dentro de lo 
que son las responsabilidades de AFE, Ente Autónomo. 


La otra parte tiene un análisis que pasa por ver qué es lo más eficaz y efectivo y de qué manera podemos estar en mejores 
condiciones de reparar, y habría otra parte que tiene que ver con la potencialidad de asociación. Al respecto, por un lado se están 
realizando contactos con los potenciales interesados y, por otro, discutiendo -como lo anunciaba- con otros integrantes del 
Gobierno para ver cómo se puede armar una asociación que, en este caso, se concrete. Eso es lo que estamos madurando a ritmo 
forzado porque, si quisiéramos enviarlo en el proyecto de Presupuesto, tenemos pocos días. Por eso se está manejando la 
posibilidad de incluirlo en el proyecto de Presupuesto o recorrer el camino de un proyecto de ley que podría permitir una discusión 
del tema ferroviario a nivel de todo el Parlamento, aprovechándose ese ámbito para evaluar todos los aspectos. Sin embargo, no lo 
tenemos totalmente decidido y dependerá de lo que entendamos que tenga más posibilidades. 


SEÑOR VAILLANT.- Me parece oportuno recordar que la disposición que permite a las empresas privadas asociarse con AFE para 
efectuar el transporte ferroviario sobre sus vías, ni siquiera pertenece al Presupuesto anterior, sino que fue aprobada el 6 de enero 
1996. Por lo tanto, han transcurrido nueve años sin que, en el marco de esa ley, ninguna empresa privada estuviera interesada en 
utilizar las vías de AFE para el transporte ferroviario. Naturalmente que eso no podía ser de otra manera, no porque la ley no fuera 
hábil, sino porque el estado de la infraestructura de las vías hace que el transporte sobre ellas no sea rentable, ni para la empresa 
pública ni para las privadas. Por lo tanto, para la eficiencia de AFE, o para que aparezcan empresas privadas interesadas en 
efectuar el transporte en el marco de la ley de 1996, previamente será necesario reparar las vías, porque el estado de la 
infraestructura es lo que hace imposible la rentabilidad tanto de la AFE actual como la de cualquier empresa privada que estuviera 
interesada en el transporte ferroviario. 


Esa es la razón por la que durante todo este tiempo no se han presentado interesados para realizar transporte ferroviario sobre las 
vías de AFE, en carácter de explotación privada. Me interesa señalar este aspecto porque crea una confusión. No va a existir un 
ferrocarril público ni privado, asociado al Estado o sin asociaciones, si no se realiza una recuperación de la infraestructura. 


Otro punto que me parece importante destacar es el relativo al comentario del señor Senador Penadés, en el sentido de que la 
recuperación de toda la línea ferroviaria insumiría alrededor de U$S 150:000.000. Si bien no cuento con la información actualizada, 
no creo que esa cifra esté muy alejada de la realidad, ya que estamos hablando de aproximadamente 1.500 a 2.000 kilómetros de 
vías, es decir, una parte muy importante de la red. Más allá de ese valor estimativo, quiero recordar que en los últimos 20 años el 
Estado uruguayo ha puesto U$S 500:000.000 para que no haya ferrocarril. Con esto quiero decir que la cifra mencionada 
anteriormente de U$S 150:000.000 no nos debe asustar, ya que desde 1988, cuando se cerró el servicio de pasajeros -y aclaro que 
no estoy analizando épocas anteriores porque este subsidio era de U$S 40:000.000- hasta la fecha, el Estado ha venido otorgando 
un subsidio que promedió los U$S 25:000.000 anuales, con el fin de sostener a esta empresa deficitaria que no pudo ser eficiente 
por el estado de sus vías. 


SEÑOR MOREIRA.- Sin contar lo que no paga AFE. 
SEÑOR VAILLANT.- Pero que paga la sociedad. 


Lo que quiero señalar es que esos U$S 150:000.000 que se necesitarían para recuperar la infraestructura ferroviaria -si esta fuera 
la cifra definitiva- no es una cifra nada significativa, comparada con los U$S 500:000.000 que el Estado ya invirtió para que no 
hubiera ferrocarril. Creo que es mucho más lógico invertir U$S 150:000.000 para que sí exista el ferrocarril y, en ese sentido, el 
subsidio de seis años permitiría pagarlo. Se trata de una financiación de seis años, utilizando los recursos que actualmente el 
Estado destina al ferrocarril. 


Me parece importante señalar esto porque, además, no existe en el mundo ninguna explotación ferroviaria que sea rentable -como 
tampoco existe en el mundo transporte carretero que pueda serlo- si en los costos de la explotación estuvieran incluidos la 
construcción y el mantenimiento de la infraestructura. Por lo tanto, no existe rentabilidad privada si las empresas tienen que 
manejar la posibilidad de hacer inversiones en el ferrocarril -esto no sucede aquí ni en ninguna parte del mundo- y hacerse cargo 
de los costos de infraestructura. 


Distinto es cuando analizamos la rentabilidad de esta empresa para el Estado y la sociedad en su conjunto y advertimos que la 
explotación del ferrocarril no es rentable por la explotación directa sino por los ahorros que genera en otros costos llamados 
externos como, por ejemplo, el mantenimiento de las carreteras. Pero ese tipo de explotación del ferrocarril, que implica una 
rentabilidad para el Estado, no significa ninguna rentabilidad para los privados porque no obtienen ganancias por el ahorro que 
surge del mantenimiento de las carreteras. 


Simplemente, me parecía importante realizar estas reflexiones. 


SEÑOR PENADES.- Me encantaría tener un debate -y en algún momento lo podríamos plantear- sobre el ferrocarril en el Uruguay, 
el subsidio que viene recibiendo y, fundamentalmente, las responsabilidades que los gobiernos pasados han tenido al subsidiar 
algo que todos sabemos que es insubsidiable en las condiciones en que está. Entonces, pienso que sería bueno que en alguna 
oportunidad pudiéramos intercambiar ideas al respecto. A su vez, creo que hoy no podemos seguir subsidiando algo que sabemos 
que no sirve para nada. 


También somos conscientes de que U$S 150:000.000, que son los que se necesitan para poner las vías en un nivel medio, es 
demasiado dinero como para que cualquier Gobierno pueda hacer frente a esa obra. Integré la Comisión de Presupuesto en la 
Legislatura pasada y sé que la intención del Gobierno era llevar adelante el Plan Forestal con el Banco Mundial -supongo que la 
crisis de 2002 retrasó todo- y en el Capítulo de Subsidios y Transferencias del Presupuesto se incluía un subsidio para AFE. Me 
interesa saber si el Gobierno actual piensa seguir subsidiando al ferrocarril de la misma manera en que lo hicieron los gobiernos 
anteriores. 


SEÑOR MINISTRO.- No es una definición, pero no puedo imaginar otra cosa. Con AFE o sin ella, existe un conjunto de 
funcionarios -que en 1988 eran 7.600 y que ahora son sólo unos cientos- que cobra su sueldo en el Estado. Además, la diferencia 
entre esos 7.600 y los poco más de 700 actuales, también perciben su retribución del Estado porque fueron declarados 
excedentarios y redistribuidos en distintas reparticiones públicas. Por lo tanto, eso que ha sido el resultado de un conjunto de 
definiciones que se han sucedido en el tiempo, es una realidad que no podremos eliminar por un acto de voluntad. 


La idea es que el ferrocarril pueda tener la posibilidad de ser una modalidad que permita al país jugar un papel, en materia de 
transporte de carga, de mayor eficiencia y economía en la ecuación general. Creo que esa cifra de U$S 150:000.000 debe incluir 
material rodante ... 


SEÑOR PENADES.- Es un dato que dio el Presidente de AFE. 


SEÑOR MINISTRO.- De acuerdo; supongo que no sólo se tiene en cuenta infraestructura vial y señalamiento, sino también 
vagones, locomotoras, etcétera. De todos modos, se trata de un monto absolutamente imposible de enfrentar por el Estado 
uruguayo, como así también proponer que esta obra se hará en dos o tres años. 


Entonces, la asociación que estamos planteando, cae de suyo. También es cierto que si no logramos concretar esta salida, esos 
U$S 150:000.000 se gastarán en la reparación de las carreteras que servirán para sacar la riqueza forestal. En definitiva, por uno u 
otro lado, habrá que encontrar una salida. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Deseo dejar una constancia. En esa licitación, cuyo pliego estudiamos muchísimo, se llamaba 
a una concesión de obra común y corriente, parecida a la de las carreteras. Lo que se busca es encontrar una salida para la 
concentración de inversión que hay que hacer al principio, que es el gran problema que tenemos. Nosotros hemos sido capaces de 
gastar mucho dinero -como dice el señor Senador Vaillant- pero de a poco; nunca lo tuvimos todo junto para arreglar el ferrocarril y 
luego ir amortizándolo. Por ese motivo, se llamaba a una concesión de obra a fin de que alguien pusiera el dinero, se hiciera la obra 
y luego se amortizara de dos formas: con contribución del Estado y a través de los peajes, como en cualquier carretera o, incluso, 
como estaba concebido para el tema del Consorcio Ruta 1 o de la Megaconcesión que, dicho sea de paso, fracasó porque no 
vinieron los inversores, quienes han sido los grandes ausentes. 


SEÑOR MOREIRA.- Estaba escuchando la exposición del señor Senador Vaillant en cuanto a esa inversión tan enorme, de 
aproximadamente U$S 150:000.000; pero viendo el desarrollo de la forestación y sobre todo los grandes emprendimientos que en 
este momento están apareciendo y se están empezando a ejecutar en Fray Bentos, específicamente, con el caso de Botnia y 
ENCE, que van a realizar inversiones de más de U$S 1.000:000.000, ¿no se ha pensado en tramos de vías férreas que podrían ser 
rentables? Por ejemplo, el Puerto de Fray Bentos no tiene calado para sacar toda la producción de celulosa, por lo que va a haber 
que traerla en barcazas hasta Nueva Palmira y embarcarla allí. De manera que tal vez podría existir la posibilidad de que una línea 
férrea que uniera Fray Bentos con Nueva Palmira y con la zona más forestada del Uruguay fuera rentable, para el ente ferroviario o 
para algún privado que eventualmente quisiera presentarse al amparo de la ley y explotarla. 


SEÑOR ALCORTA.- Justamente, el señor Senador Moreira tocaba un punto sobre el cual pensaba consultar al señor Ministro. 
Creo que, cuando hablamos de asociación, tenemos que pensar en transformar a AFE en un ente comercial que tenga un resultado 
rentable, de tal manera que pueda atraer socios. Por otro lado, desde el punto de vista del Estado uruguayo, pienso que esa 
rentabilidad se desdobla en dos partes: una estrictamente económica y otra que hace al resultado social, evaluando lo que se 
dejaría de gastar en el Presupuesto Nacional con un buen funcionamiento de las vías. 


En ese sentido, creo que U$S 150:000.000 es mucho dinero, pero estamos hablando de menos del 2% del Presupuesto Nacional. 
Si estábamos hablando de que en seis años se pagaba la inversión, con un préstamo, como cualquier empresa en funcionamiento, 
se habría reintegrado el costo de poner en condiciones de funcionar a AFE al cabo de seis años. Y creo que ese es uno de los 
riesgos que vamos a tener en el funcionamiento de la asociación. 


(Ingresan a Sala los integrantes del Directorio de PLUNA) 


SEÑOR MOREIRA.- El señor Ministro habló de los Puertos de Montevideo, Fray Bentos, Colonia y Nueva Palmira, y quiero 
preguntarle por estos dos últimos, que pertenecen a mi departamento. 


En cuanto al Puerto de Colonia, concretamente, el señor Ministro habla de la absoluta necesidad de la construcción de una nueva 
terminal, y en esto creo que coincidimos todos, porque la terminal de Colonia es obsoleta y es el puerto de pasajeros más 
importante del Uruguay. La duda es si el sistema sería la construcción por parte del Estado o si, por el contrario, se abriría una 
licitación por la vía de la concesión. En el Gobierno anterior la Administración Nacional de Puertos había elaborado un pliego para 
licitar por la vía de la concesión el puerto de Colonia, pero me interesaría saber cuál es la estrategia que va a seguir ahora el 
Ministerio respecto de ese puerto. 


Y con relación al Puerto de Nueva Palmira -y en esto coincidimos con el señor Ministro, porque yo he estado participando en este 
tema- tiene un problema de accesos importantísimo. La Intendencia Municipal de Colonia había llevado adelante un plan director 
para el tema de los accesos del tráfico pesado, porque crea una complicación tremenda en el Puerto de Nueva Palmira. Para ese 
tráfico no se pueden hacer calles de bitumen, y sin la participación del Ministerio de Transporte y Obras Públicas es imposible que 
se solucione ese tema. Quisiera saber si el señor Ministro tiene, dentro de su previsión presupuestal, alguna proyección de las 
obras del Puerto de Nueva Palmira. 


Por último, el señor Ministro dio una opinión absolutamente contundente con respecto al proyecto del puente Colonia - Buenos 
Aires, diciendo que en veinte años no esperáramos nada de eso. Eso está sujeto a la decisión del Parlamento argentino, y como 
quizás el señor Ministro ha tenido contacto con el Gobierno argentino o con su par argentino, desearíamos saber cuál es el espíritu 
que anima a nuestros hermanos del Plata en ese sentido. 


SEÑOR MINISTRO..- En primer lugar, quiero dejar constancia de que aquí surgió una cifra, que creo mencionó el señor Senador 
Penadés, de U$S 150:000.000, pero nosotros no estamos en condiciones de confirmarla. La evaluación de lo que se necesitaría 
como una base de inversión para la recuperación del ferrocarril y que puede, de alguna manera, estimarse en esa cifra o en más, 
surge seguramente de un comentario del Presidente de AFE, que está referido al modo en que él mira el futuro, las posibilidades y 
las necesidades de AFE. Pero nosotros debemos ser realistas en cuanto a disponer recursos posibles teniendo en cuenta la 
situación del país, por lo que -como dijimos en la sesión anterior- debe ser de mucho cuidado el manejo de los recursos públicos, 
porque éstos son muy limitados, así como también lo son las posibilidades de financiamiento. Por lo tanto, no estoy en condiciones 
de confirmar esa cifra y, por cierto, tenemos la voluntad de hacer el esfuerzo para poner esto en marcha con las condiciones que 
hemos analizado aquí, pero con el menor esfuerzo posible. Digo esto, porque aunque esta inversión no sería posible de ningún 
modo por parte del Estado, la posibilidad de concretar formas de asociación con privados también depende de los montos y de la 
rentabilidad de los negocios. Entonces, una mayor inversión también limita la posibilidad de esos negocios que queremos facilitar. 


Por otro lado, cuando hicimos la introducción sobre el tema ferroviario al principio de la jornada de hoy, dijimos que estábamos 
estudiando la posibilidad de una asociación donde AFE Ente Autónomo represente el patrimonio acumulado por el Estado uruguayo 
en materia ferroviaria, asociado a uno o varios inversores. Hacíamos referencia a que en los contactos que habíamos tenido, 
justamente, habíamos encontrado quienes estaban interesados en participar, no en una sola asociación, sino en distintas 
asociaciones. El asunto es cómo armamos el paquete de la mejor manera, para que el interés del país, en el sentido de que haya 
un modo ferroviario, sea posible; pero no descartamos, de ninguna manera, recorrer ese camino que nos sugiere el señor Senador 
Moreira. Ello es parte de la materia prima con que estamos tratando de elaborar una solución. 


Por otra parte, en los temas de puertos, quiero señalar lo siguiente. Creo que con respecto al de Nueva Palmira, todos estamos de 
acuerdo en su potencialidad. Dicho sea de paso -y vale la pena que el Senado lo sepa- está siendo afectada en estos últimos 
tiempos a partir de algunas resoluciones de las que, de tanto en tanto, se toman por parte de los puertos del litoral del Paraná y que 
han establecido reglamentaciones limitando el número de barcazas asociadas, enganchadas, y ello tiene un efecto en la 
rentabilidad de la utilización de Nueva Palmira. Este es un tema que vamos a tener que discutir con mucha energía a nivel de la 
Cancillería del país y de la hidrovía. Ese permanente vacilar y pendular, justamente, ha impedido que la hidrovía pudiera desarrollar 
toda su potencialidad y abordar algunas obras físicas importantes que permitan convertirla en una vía regular y confiable. Digo esto 
porque si permanentemente a los problemas que tenemos con el practicaje se le agregan estas modificaciones que, de alguna 
manera, están relacionadas con intereses particulares de los puertos que participan en la hidrovía, es imposible una planificación 
con tiempo y recursos. 


Pasado este aviso digo que Nueva Palmira es un tema que es necesario abordar con una planificación y por eso hacemos 
referencia a un plan rector y estratégico de desarrollo de los distintos emprendimientos portuarios a la reserva del área geográfica 
complementaria para la Administración Nacional de Puertos, porque la que tiene es insuficiente. Debemos encarar la 
reorganización de la Zona Franca de Nueva Palmira que, a nuestro entender, está mal utilizada y abandonada en algunos 
aspectos, y tenemos que relacionarla mejor con la calidad de puertos libres que se otorga junto con los emprendimientos 
portuarios, porque es parte de lo que tenemos que regular bien para que funcione el sistema portuario del país. Unido a esto, 
debemos evitar que las obras de infraestructura que implican accesos acordes, no entren en conflicto con la realidad de la 
población, porque ahí estamos sacrificando a la gente en pos de un emprendimiento que necesita el país pero que, repito, 
podemos compatibilizar con accesos y zonas de transferencias acordes. Incluso deberíamos empezar por la reparación del puente 
al que le sacaron la foto con los costaneros de eucalipto apuntalándolo. 


En definitiva, hay una serie de necesidades para dar respuesta a un puerto que se desarrolla con mucha más celeridad que con la 
que nosotros llegamos con los servicios. Indudablemente, este es un tema que el país debe abordar. 


En cuanto a Colonia debemos decir que tiene la potencialidad para seguir desarrollando un conjunto de iniciativas que nos parece 
que pueden transformarla en beneficio de todo el país. El departamento es magnífico, Colonia está preciosa, el arroz con mejillones 
que sirven en una esquinita es delicioso, pero, además, necesita un puerto de pasajeros. Nosotros no somos ajenos a la discusión 
que se generó y que tomó cuerpo, fundamentalmente, en el período anterior al 8 de mayo sobre quién hacía el puerto, cómo y con 
qué recursos. En este sentido, dejamos un poco postergadas las definiciones porque no queríamos interceder en esa discusión, 
pero debemos saber que tenemos necesidades. 


Ese puerto, que lo tendrá que promover la Administración Nacional de Puertos en este Período porque se hace inaplazable, si se 
realiza con recursos propios implica que el monto que sale de las cajas del Estado Uruguayo se invierta en su realización y no en 
otra cosa. Por lo tanto, es posible utilizar mecanismos, como los que recién hemos mencionado de concesión de obra, habilitando 
la posibilidad de un llamado donde haya interesados en hacer la inversión y administrar el puerto por determinado período. Si esto 
es bueno en general, lo es también para Colonia, pero con una observación: deben estar establecidas condiciones que garanticen 
que la utilización de ese puerto -que es de Colonia y del Uruguay- da iguales posibilidades a todos quienes tengan necesidad de 
utilizarlo. Este es un poco el centro del asunto. 


SEÑOR MOREIRA.- Eso es, precisamente, lo que nos preocupa, dada la situación que existe en el Puerto de Colonia: un 
monopolio de hecho en cuanto al transporte de pasajeros. Queremos que se garantice que algún día aparecerá una suerte de 
competencia que abarate los pasajes. Es la preocupación de todos los sectores vinculados al turismo; el hecho de concentrarse los 


medios de transporte con la administración y utilización de la terminal de pasajeros, podría surgir la posibilidad de una libre 
competencia. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Mi pregunta es con respecto al Puerto de Colonia. Me paré frente a él con ojos nuevos y vi 
que es, efectivamente, una terminal de pasajeros. Sobre su vía férrea abandonada se construyó un edificio muy lindo y coqueto de 
Prefectura, como para que ahí no entre nunca más un ferrocarril; vi, incluso, su playa de maniobras de ferrocarriles, un 
establecimiento enorme con exposiciones artesanales y también los muelles de carga y hasta oleoductos prácticamente 
abandonados, a no ser porque la empresa Boscali, de dragado, utiliza todavía el muelle de carga. Supongo que en la época en que 
Colonia no era sólo una terminal de pasajeros, por ahí salían granos y se traía petróleo o combustibles; es decir que era un puerto, 
también, para otras cosas. 


Como el señor Ministro, en el informe que dio en su anterior comparecencia, dijo que es política del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas fomentar el transporte fluvial de cabotaje y de cargas, incluso de madera, pregunto si en este proyecto o llamado 
vinculado al Puerto de Colonia se va a tener en cuenta que vuelva a ser un puerto industrial, agrícola, vinculado al Uruguay 
productivo, y no sólo al turismo y a la terminal de pasajeros. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros hemos estudiado, cuidadosamente, las posibilidades que el Uruguay tiene en muchos puntos, 
porque la actividad portuaria tiene que ser desarrollada en distintos aspectos. Hemos evaluado la posibilidad del Puerto de Colonia 
y nunca hemos descartado -hoy hablábamos de la terminal de pasajeros porque es el tema que se ha puesto de moda y, además, 
es una necesidad para lo que ha sido el desarrollo turístico de Colonia- la potencialidad que los puertos puedan tener. 


Ahora bien; hay una realidad planteada de los puertos, aparte de la de los muelles que tengan o que haya que construir, de las vías 
férreas y de la playa de maniobras. Acá en Montevideo estamos amenazados de perder la playa de maniobras más importante del 
país por un proyecto que no sé cómo va a terminar, porque es un entrevero jurídico. El hecho es que nosotros analizamos las 
posibilidades del puerto que, además de la infraestructura, necesita tener en cuenta la potencialidad de la carga y da la impresión 
de que en el departamento se han inclinado por otras opciones; de allí el boom de otros puertos. Incluso, puertos como el de Juan 
Lacaze, que también tiene potencialidad, está limitado a muy pocas operaciones; por ejemplo, la del ferry, la de los camiones o la 
de algún barco de ANCAP, con petróleo. Hay problemas de profundidad, de ubicación, pero de ninguna manera tenemos pensado 
descartar la posibilidad de desarrollo de cualquier emprendimiento de carga productivo que pueda crear condiciones en esos 
muelles que no queremos destruir. No compartimos que sobre las vías férreas se construyan edificios, porque eso significa eliminar 
posibilidades que el país ha construido con el ahorro y la inversión de generaciones de uruguayos. De modo que tenemos que ser 
muy cuidadosos al administrar esos recursos. 


SEÑOR MOREIRA.- Quiero hacer un breve comentario respecto a lo que ha dicho el señor Senador Fernández Huidobro. La 
terminal de AFE en el Puerto de Colonia y todas sus instalaciones, fueron adquiridas por la Intendencia Municipal de ese 
departamento contra una deuda de contribución inmobiliaria; precisamente, yo participé de esa negociación. De manera que eso es 
propiedad de la Intendencia Municipal de Colonia y no de AFE. 


Por otra parte, los terraplenes de la vía férrea de Colonia están cortados en Tarariras y también lo están a la entrada de la capital 
del departamento; en un caso, fueron cortados por inundaciones y en otro, porque se hizo una vía de tránsito pesado. Creo que el 
señor Senador Vaillant era Presidente de AFE cuando se hizo ese acuerdo. 


Entonces, en estos casos veo un poco difícil que se puedan restablecer los servicios ferroviarios, salvo un tramo muy corto de 500 
metros que se ha planificado como paseo turístico en esa zona. 


SEÑOR ALCORTA.- El señor Ministro hablaba de los puertos. En nuestro caso, en el departamento de Maldonado, tenemos 
algunas dudas en cuanto al futuro comercial y turístico de los puertos. Sobre este punto, se habló mucho sobre la privatización del 
Puerto de Punta del Este. 


SEÑOR MINISTRO.- El planteo que realiza el señor Senador Alcorta también lo estuvimos analizando. Tenemos la disposición de 
no cambiar la estructura del Puerto de Punta del Este, lo que no quiere decir que no se modifique o embellezca conservando la 
identidad. Hemos llegado a la conclusión de que debe preservarse para el departamento de Maldonado y para Punta del Este, lo 
que está en contradicción con la necesidad de amarra que tiene ese puerto y con el desarrollo del turismo, que queremos que se 
fortalezca y no tenga impedimentos de este tipo. Por eso, estamos trabajando para realizar un llamado que aliente la posibilidad de 
que inversores privados puedan poner en marcha emprendimientos portuarios que den una respuesta de amarras necesaria e, 
incluso, que ofrezcan servicios a los cruceros, que Punta del Este actualmente no tiene. Ello se puede llevar adelante generando 
ventajas para la nueva inversión y sin la desventaja que tiene una transformación, lo cual se convirtió en un tema muy polémico en 
esa zona. Esas son las líneas generales con las que estamos trabajando. 


SEÑOR ANTIA.- ¿El señor Ministro deja entrever la posibilidad de ampliación del puerto para atraque de cruceros? 


SEÑOR MINISTRO.- Descarto la ampliación si significa cambios en la estructura; pero puede haber un mejor ordenamiento del 
puerto. La demanda de amarras la vería satisfecha con otras iniciativas portuarias que se tendrán que desarrollar en algún lugar o 
lugares de Maldonado. 


SEÑOR ANTIA.- Escuché atentamente hablar al señor Ministro sobre la ventaja de la incorporación de capital privado en las 
concesiones, que no es privatización, pues son dos cosas distintas. En el caso del Puerto de Punta del Este, hay una serie de 
obras de infraestructura, de reparación, que son imprescindibles, y corremos el riesgo de que se anule el muelle -ya hay algunos 
anulados hoy en día- y que tengamos que hacer una inversión muy importante. El planteo del anterior Ministerio era la posibilidad 
de concesionar -no privatizar- el Puerto de Punta del Este con contraprestación de las inversiones necesarias y una ampliación de 
amarras. 


El Municipio había intervenido en el proyecto inicial del Ministerio tratando de que no concretara lo que se había planteado, y 
sugirió una cantidad de modificaciones importantísimas que mejoraban la presentación del puerto, preservaba urbanísticamente el 
entorno e incorporaba algo que está subutilizado en ese lugar y que daría una viabilidad e importancia muy grande. Me refiero a 
que incorporaba al Puerto de Punta del Este dos manzanas -se ubican en el centro, en el corazón del puerto- que están 


subutilizadas y que perfectamente pueden formar parte de un nuevo proyecto, con tal de salvar todo un plan de inversiones de obra 
que Maldonado no estaba dispuesto a aceptar y que se haría en la explanada, donde hoy se ponen los barcos. Una de estas 
manzanas es ocupada por la Prefectura y la Aduana y la otra por la Prefectura y la Policía, y debo decir que tienen un enorme valor 
para anexar el Puerto, dentro de un proyecto de reestructura y que puede viabilizar la concesión. Tal como estaba planteada por el 
anterior Ministerio, la concesión era inviable porque no había a quién le interesara, pero integrando esas dos manzanas -para lo 
que ya se había conseguido la aprobación de la Junta Departamental de Maldonado- se viabilizan proyectos importantísimos de 
desarrollo de esa zona, sin modificar el urbanismo, sin afectar la calidad ambiental y generando un desarrollo interesantísimo en 
ese lugar. 


Mi pregunta es si el señor Ministro está en conocimiento de ese proyecto concreto, que ya contaba con la aprobación de la Armada 
para trasladarse a otro lugar y con la del Ministerio del Interior para trasladar la Seccional 10* hacia otro lado, para el caso mejor 
desde el punto de vista operativo. ¿El señor Ministro está al tanto de esas modificaciones del proyecto? 


SEÑOR MINISTRO.- Yo conozco el proyecto que en su momento promovió y publicitó el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
y Una serie de alternativas, algunas de las cuales figuran en los antecedentes del Ministerio y otras que nos fueron presentadas en 
el transcurso de los últimos meses por parte de particulares interesados. Junto con la Dirección Nacional de Hidrografía hemos 
estudiado la situación del puerto, sabemos los problemas que tiene de muelle y están previstas algunas obras con los limitados 
recursos que tenemos ahora. Incluso, uno de los rubros que se negoció para procurar un financiamiento del Banco Mundial para 
este quinquenio, incluye una línea de rehabilitación y reparación de puertos, entre los que está en primer lugar el de Punta del Este. 


Desde el punto de vista de su potencialidad, el Puerto de Punta del Este es el primero o el segundo con esas características en el 
país. Tanto Buceo como Punta del Este son dos puertos importantes y que tienen severos daños; incluso, en el caso de Punta del 
Este hay algunas marinas que están en una situación realmente peligrosa, que nos puede perjudicar en temporada. 


Por otra parte, también conocemos los espacios que deberían administrarse mejor sin perder las características de identidad del 
Puerto de Punta del Este, cuyo perfil tendrá que conservar. Por ejemplo, ciertas iniciativas agregan determinadas marinas, algunas 
de las cuales nos parece que nos llevan de la posibilidad de las reparaciones posibles al terreno de las discusiones interminables. 
Sin embargo, más allá de eso, yo hacía mención al Puerto de Punta del Este diciendo que nosotros éramos partidarios de realizar 
algunas reparaciones y reformas, conservando su perfil, su presentación. Desde luego, creo que en este tiempo vamos a trabajar 
procurando avanzar, porque es una necesidad del Uruguay. Ahora bien, este Puerto de Punta del Este de ningún modo tiene la 
posibilidad, sin transformaciones -que son resistidas- de dar respuesta a las 400, 500 ó 600 amarras adicionales que en este 
momento se necesitan. 


A esta altura del año, las amarras en Punta del Este están prácticamente agotadas. Por lo tanto, creemos que hay que promover 
otros emprendimientos, que son la oportunidad para lograr una complementación que nos dé mejores servicios y mejor 
potencialidad de desarrollo. Esa será una punta que tenemos la obligación de utilizar bien, pero va a ser siempre la punta de Punta 
del Este. Los otros emprendimientos podrán aportar otros elementos, por ejemplo, la operación de cruceros, que se podrá 
incrementar en la medida en que estemos en condiciones de ofrecer facilidades que hoy, lamentablemente, no tenemos. 


Estas son las ideas con las que estamos trabajando y la aspiración es que se concreten en algunos proyectos a discutir a corto 
plazo. 


Estoy a la orden para recibir elementos de parte del señor Senador, que me puedan ayudar a tener un total dominio de la situación. 


SEÑOR ANTIA.- La discrepancia que nosotros tuvimos con el Ministerio fue, justamente, respaldada por la mayor parte de las 
fuerzas vivas de Maldonado, que apoyaban las modificaciones sugeridas y que nunca se llevaron adelante por aquél. 


SEÑOR MINISTRO..- Y hasta reivindicaban el carácter municipal de parte del puerto ... 


SEÑOR ANTIA.- Esa es una discusión menor, pero la propuesta de concesión del puerto, incluyendo las modificaciones, lo hacía 
viable. Es un proyecto de altísima calidad ambiental. En ese sentido, en algún momento en que el Ministro vaya al departamento 
me interesaría discutir este tema allá -que es donde se debe hacer- porque en el lugar se pueden observar muchas cosas que le 
estamos trasmitiendo. Se recibió el respaldo, entre otros, de la Sociedad de Arquitectos, de la Liga de Fomento, del Centro 
Comercial, pero el tema básicamente se trancó en la oficina de Hidrografía del Ministerio. Ese fue el origen de todos los trancazos 
que hubo con el Ministerio anterior. 


SEÑOR PENADES.- Creo que sería muy bueno debatir algún día sobre el tema, y aquí el señor Senador Antía maneja referencias 
de informes que al Ministerio le harían mucho bien. Creo que si en el Uruguay hay un puerto para concesionar con éxito, es el de 
Punta del Este. Si uno se pone a pensar, es lo mismo que en el departamento de Colonia. A 80 kilómetros del departamento de 
Colonia está la ciudad que nuclea más yates y veleros per cápita del mundo: Buenos Aires. Entretanto, no sé si entre la Barra de 
San Juan, el Puerto de Colonia, el Riachuelo y Carmelo llegarán a las 500 amarras. Esta falta de visión estratégica se repite y se 
agranda muchísimo más con relación a Punta del Este. 


Además, quiero dar una opinión absolutamente personal. Me pareció de absoluta injusticia que se utilizaran fondos públicos de 
contribuyentes que tienen otras urgencias, para mejorar un puerto que puede ser concesionado y construido con capitales privados, 
ya que aquellos fondos públicos podrían ser destinados a otras cosas que los contribuyentes usufructuaran con más posibilidades 
que el Puerto de Punta del Este. 


El señor Ministro habla de dos emprendimientos más en el departamento de Maldonado, que vendrían a complementar este puerto, 
por lo que me gustaría saber en qué se está pensando, ya que no se hizo referencia a cuáles serían tales emprendimientos que se 
piensa promover con capitales privados o por el mecanismo de la concesión. Me gustaría conocer algo acerca de este tema porque 
me parece que es algo que se contrapone con lo que creo que rápidamente se podría lograr, es decir, aumentar la capacidad de 
amarras que tiene el Puerto de Punta del Este y mejorar la infraestructura que se viene resintiendo en toda esa punta de Punta del 
Este. 


En resumen, quisiera saber en qué proyectos o llamados a interesados en la explotación de otras zonas del departamento de 
Maldonado ha pensado el Ministerio. 


SEÑOR MINISTRO.- Comparto una parte del comentario del señor Senador Penadés. Efectivamente creemos que el movimiento 
de yates en las costas de Uruguay es una gran posibilidad. Sin embargo, el movimiento de yates no se resuelve sólo a partir del 
hecho de contar con uno o dos puertos hermosos, sino que la propia modalidad de la navegación a vela implica determinados 
puestos o una cadena de ellos, que es lo que estamos procurando examinar. En ese sentido tenemos ideas, como seguramente 
tienen muchos, pero también tenemos las limitaciones de los recursos que hay para ir mejorando algunos de los puntos existentes 
e hincando el diente en algunos otros que tienen potencialidades y hay que empezarlos abrir para que de la utilización, de algún 
modo espontánea, se pase a un uso organizado y profesional. Efectivamente hay puntos de la costa del Uruguay donde 
tradicionalmente amarran yates, porque sí, sin ningún mérito de parte del Estado uruguayo y sin que dejen ningún recurso para 
nuestro país o haciéndolo mínimamente. También es cierto que hay otros lugares donde hay una infraestructura que tenemos que 
mejorar, que desarrollar, y algunos puntos que tienen una especial potencialidad. 


Podremos tener discrepancias en la valoración del actual Puerto de Punta del Este y cuáles son las transformaciones que éste 
admite o las modificaciones aconsejables, pero no tenemos dudas de que si este no es el primer puerto con estas características 
en el país, es el segundo. Sin duda, en verano este puerto es el primero y, dada la permanencia durante todo el año, la 
contabilización de amarras en el año hace que el Buceo esté a la par de aquel, pero la potencialidad es indudable. 


Por otra parte, Punta del Este tiene una demanda, y ahí aparece otro aspecto de la discusión, con respecto a si la demanda sólo se 
debe cubrir a partir del desarrollo, de la modificación del actual Puerto de Punta del Este, hasta dónde afecta sus actuales 
características y encantos, y qué otras alternativas pueden haber en Maldonado. Nosotros pensamos que, dando coherencia a lo 
que decíamos más temprano, podemos impulsar algunas otras opciones. 


En ese sentido hay que tener bastante cuidado porque no estamos hablando de un lugar donde hay tierra virgen ni sólo es 
propiedad del Estado uruguayo; ya hay inversiones importantes que debemos respetar y no afectar. Por lo tanto, estamos 
preparando un llamado que pueda permitir la concurrencia de quienes estén dispuestos a hacer inversiones con determinadas 
condiciones y características. 


No hay una definición previa de lugares, aunque ya hemos recibido algunos anuncios de proyectos con iniciativa privada que 
podrán ayudarnos en esta intención de realizar llamados en los próximos meses. Eso no significa que se descarte estudiar la 
optimización de las posibilidades del actual Puerto de Punta de Este, manteniendo lo que simplifico en llamar "la identidad del 
puerto actual". Así como algunas imágenes del Mediterráneo están en las postales y son la definición del lugar, pienso que el 
Puerto de Punta del Este tiene que mantener esa postal. A partir de ahí, el hecho de que la Prefectura o la Dirección de Hidrografía 
estén en el medio de dos manzanas valiosísimas, es algo con lo que todos estamos de acuerdo en cuanto a que debemos ver 
cómo lo mejoramos. 


SEÑOR ANTIA.- Invito al Ministro a realizar una jornada de trabajo en Maldonado. 


SEÑOR MINISTRO.- Haciendo una última referencia a este capítulo, me voy a referir al puente Colonia - Buenos Aires. Nosotros 
procuramos reunir los antecedentes y averiguar cuál era la situación acá y allá, así como conocer la opinión de los organismos 
multilaterales que habían estado vinculados con los estudios realizados en distintas etapas. Llegamos al convencimiento -por 
cierto, es materia discutible- de que del mismo modo que hace casi 20 años se ha venido hablando del proyecto, de la importancia 
y de la generación de más de 4.000 puestos de trabajo, debíamos tener cuidado de no repetir eso si no teníamos la certeza de 
concretarlo, porque siempre resulta fácil hablar de una obra. Estamos convencidos de que se trata de una iniciativa que no tiene 
ninguna posibilidad de concretarse en estos cinco años. No hay nadie que haya dicho que, efectivamente, en estos cinco años se 
pueda avanzar en esa dirección. Por lo tanto, dijimos que no estaba en nuestras prioridades, lo que es totalmente distinto a decir 
que nunca se va a construir el puente o que nosotros eliminamos el proyecto. Ustedes ven cómo se mueven las cosas en este 
mundo; entonces, no puedo decir qué es lo que va a pasar dentro de 15, 20 ó 30 años. A lo mejor, esa obra que hoy es un desafío y 
que no estamos maduros para llevar adelante, en otro momento se pueda asumir. Lo que quería era zafar de un elemento que 
podía jugar como un factor de paralización porque, en función del megaproyecto que no está maduro, no debíamos descartar 
trabajar sobre otros aspectos concretos que sí tenemos en el orden del día, algunos de los cuales hoy hemos analizado. Para eso, 
hemos tomado algunas medidas. Tenemos un archivo, información acumulada y hemos procurado que esa información no se 
pierda y que ese archivo continúe. Además, una persona estará trabajando en el proyecto, lo que va a asegurar la continuidad de 
los pasos necesarios para mantenerlo con la vigencia que hoy puede tener. 


Sin embargo, según la información que tengo, no es posible incorporar el proyecto en este Período y me parece que el asunto 
estará trancado por más tiempo. 


En lo que tiene que ver con la consideración del Tratado en la Argentina, existen algunos aspectos de decisión política que están 
lejos de haberse allanado. Además, hay una polémica respecto a otras alternativas que también nos interesan por un factor que 
mencionamos hoy y que tiene que ver con que el Uruguay no puede equivocarse con los proyectos de integración. Decimos esto 
porque no tenemos la misma potencialidad que nuestros vecinos, quienes pueden hoy planificar en un lugar, mañana en otro y 
seguir haciendo obras. Nosotros tenemos que dirigir bien nuestros limitados recursos y de ahí surge nuestra preocupación de no 
quedar embretados en un proyecto que, demorado en el tiempo, nos impedían ingresar en los circuitos de integración. 


De hecho, eso fue lo que sucedió, porque los únicos programas que figuran en el Programa lIRSA, de Integración de 
Infraestructura Regional por el Uruguay -hablo de los que están en primera línea porque hay otros presentados que no tienen ese 
carácter- son el proyecto del puente Río Branco - Yaguarón, el corredor Río Branco - Colonia y el Puente Colonia - Buenos Aires. 
Nuestro país hizo cuestión especial en que se tomara en cuenta el puente Colonia - Buenos Aires pero la delegación argentina no 
estaba de acuerdo y se dio una discusión de nivel para que esto fuera aceptado. 


No obstante, sucede que cuando no se realiza la obra y los organismos multilaterales financian los proyectos de integración de toda 
América, nosotros quedamos con un proyecto inconcluso, que muere en un lugar cuya importancia hemos destacado pero que no 
nos brinda una salida. Por esta razón, para este período nos hemos planteado dar prioridad a otros proyectos, sin eliminar el 
corredor de Colonia pero aprovechándolo para acercarnos a Fray Bentos y a Nueva Palmira. De esta forma, si se concretan antes 


otras iniciativas binacionales, estaríamos en condiciones de poder engancharnos. De lo contrario, tendremos que jugar con lo que 
tenemos, es decir, el puente Fray Bentos - Puerto Unzué. Esta es mi visión sobre el tema. 


SEÑOR MOREIRA.- Puedo llegar a coincidir con la visión estratégica del señor Ministro porque, en definitiva, este es un problema 
de estrategia y de integración. 


Hoy se mencionaba que corríamos el riesgo de quedar excluidos de las principales vías de interconexión entre los países del 
MERCOSUR y del bloque regional. 


En lo que tiene que ver con el puente Colonia - Buenos Aires, en su momento contó con el decidido apoyo de los dos gobiernos, es 
decir, el de la segunda Presidencia del doctor Julio María Sanguinetti y el del segundo período del doctor Carlos Menem. Por su 
parte, luego de que el Tratado fue firmado por los Presidentes, el Parlamento nacional debatió dicho Tratado durante casi tres años. 


Por mi parte, como Intendente de Colonia concurrí a varias de las instancias que se llevaron a cabo aquí, como parte de un largo 
debate que concluyó con la aprobación del Tratado por parte del Parlamento. Destaco que el Tratado del Puente Colonia - Buenos 
Aires es ley vigente en el Uruguay aunque no tiene vigencia internacional porque no fue ratificado por el Parlamento argentino. En 
definitiva, para lanzar el proyecto es necesario, repito, que ellos ratifiquen el Tratado. 


Recuerdo que en su momento se hicieron precalificaciones de empresas, estudios de factibilidad económico-financiera realizados 
por consultoras designadas por el Banco Mundial, así como multitud de estudios sobre la sedimentación del Puerto de Buenos 
Aires y de los canales. También recuerdo otros estudios de toda naturaleza que costaron mucho dinero y que han quedado en un 
cajón porque, en definitiva, hubo un problema político en la Argentina que impidió que en algún momento se llamara a licitación 
internacional para concesionar la construcción del puente. Está claro que los Estados no iban a invertir dinero en esta obra, aunque 
es posible que en una primera etapa de la formulación del proyecto fuera necesaria una financiación por parte de ellos. En 
definitiva, esto no tenía costos para los Estados porque se pensaba en el cobro de un peaje -tal como se hace con las rutas- para 
lograr el financiamiento de la construcción y la administración de la obra. 


También recuerdo que el Gobernador de Entre Ríos y muchos otros de otras provincias argentinas, se oponían a este 
emprendimiento porque querían que la conexión se realizara a través de sus provincias y no por el sur. Aclaro que también se 
opusieron gobernantes municipales del Uruguay como, por ejemplo, el señor Senador Larrañaga, quien fue un ferviente opositor 
del proyecto Colonia - Buenos Aires. Entiendo que él tendría sus razones como, por supuesto, nosotros tenemos las nuestras. 


Creo haber leído alguna declaración del Canciller Bielsa hablando de su interés en esta obra. Entonces, si la Argentina decidiera 
impulsar este asunto, el Uruguay, donde el Tratado ya es ley vigente, también debería hacerlo. Quizás, hoy, con el cambio de las 
circunstancias económicas en la República Argentina y cierta confianza que pueda despertar en los inversores, se podría llegar a 
concretar la obra. Naturalmente, para eso debe existir una voluntad política del lado argentino. En definitiva, ignoro ese aspecto y 
por tal motivo consulto al señor Ministro si ha mantenido algún contacto en este sentido. 


SEÑOR MINISTRO.- Ha habido contactos de distinto tipo. Obviamente, no tenemos un relacionamiento tan permanente y fluido. No 
obstante, hemos hablado con autoridades argentinas y comentado nuestra posición, pero ellos nunca manifestaron que estuvieran 
en condiciones de definir la aprobación del Tratado ni que este fuera un tema que estuviera incluido en su orden del día. Puedo 
informar que también hubo contactos por parte del algún sector interesado en la construcción del puente, del lado argentino, y 
cierta comunicación con la prensa argentina que comentó bastante nuestra definición. 


Debe quedar claro que nosotros no somos un obstáculo para desarrollar ningún tipo de iniciativa de obra pública que madure, que 
tenga condiciones de concretarse y que pueda servir a nuestro país. Nuestro negocio, como Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, es que se hagan todas las obras posibles; desde luego, aquellas que, además, cumplan un rol y se justifiquen. En tal 
sentido, si se diera la circunstancia a la que alude el señor Senador Moreira en cuanto a que en la Argentina se replanteara el tema, 
nosotros estaremos abiertos a su consideración. 


En el Uruguay no se han tirado los archivos ni los estudios; por el contrario, los tenemos bien custodiados y nuestros técnicos han 
hecho el seguimiento de ellos. Sabemos que se gastó mucho dinero y desconocemos si en todos los casos constituía una 
prioridad. Además, de los propios estudios surgen observaciones que, en algún caso, si la obra encuentra condiciones para 
ponerse en marcha, habrá que dilucidar. En el proyecto aprobado hay problemas que no están totalmente resueltos. Por lo tanto, el 
camino no está totalmente transitado. Es cierto que por una opinión mayoritaria se elaboró un borrador de proyecto de licitación del 
lado uruguayo. Gracias a la fluida comunicación que mantiene la Comisión Binacional, conocemos las opiniones de la parte 
argentina. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Damos la bienvenida al Directorio de PLUNA, el cual se ha hecho presente en Sala en el transcurso de la 
sesión y que está integrado por un ex Senador, el señor Carlos Bouzas, quien conoce muy bien el Parlamento, y el señor Carlos 
Galceran, Presidente y Vicepresidente respectivamente. 


SEÑOR PENADES.- Agradecemos mucho la presencia del Directorio de PLUNA que se incorpora al trabajo de la Comisión, que 
comenzó con la presencia del señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y de la señora Directora Nacional de Vialidad. 


Si me permite, señor Presidente, quisiera dejar dos constancias previas. 


En primer lugar, con respecto a la cifra de U$S 150.000.000 que se manejó en la Comisión en el momento en que se estaba 
haciendo referencia a la situación de AFE, quiero dejar expresa constancia de que la cifra fue manejada por el señor Presidente de 
la Administración de Ferrocarriles del Estado en un reportaje que le hiciera el diario "El País" en los últimos días. De manera que la 
cifra de U$S 150:000.000 no fue manejada por el Senador Penadés, sino que el Senador Penadés hizo referencia a una cifra que 
manejó el señor Presidente de la Administración de Ferrocarriles del Estado. 


Con relación a la visita del señor Ministro, como bien decía el señor Presidente de la Comisión, con toda seguridad que en el 
momento de analizar el proyecto de Presupuesto podremos seguir conversando sobre los asuntos tan importantes que tiene la 
responsabilidad de llevar adelante su Cartera. 


Habíamos solicitado, señor Presidente, la presencia, juntamente con el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, del 
Directorio de PLUNA Ente Autónomo, para conocer de primera mano la situación que hoy está atravesando la empresa PLUNA 
Sociedad Anónima, de la que PLUNA Ente Autónomo es accionista y parte mayoritaria. Concretamente, nos interesa conocer 
cuáles son las medidas que el Gobierno viene implementando con relación al anuncio realizado de que la empresa Varig, 
actualmente socia de la empresa PLUNA S.A., dejaría de serlo en los próximos meses, por lo que el gerenciamiento de la empresa 
de aeronavegación nacional dejaría de estar en manos de Varig. 


Asimismo, quisiéramos saber cuáles son los interesados que hasta el momento se han presentado para asociarse con PLUNA Ente 
Autónomo para la explotación de PLUNA Sociedad Anónima, y cuál es el manejo que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
pretende hacer del tema, de la mano de otra realidad: la situación que está atravesando otra empresa de bandera nacional, Uair, 
que ha visto suspendidos sus vuelos. Como es de público conocimiento, Ashmore, de Inglaterra, que posee el capital accionario 
mayoritario de Uair, tiene la intención de asociarse con PLUNA, y nos interesaría conocer cuál es el avance de esas 
conversaciones. 


En definitiva, nos gustaría conocer qué planificación tiene el Gobierno para hacerse cargo del gerenciamiento de PLUNA, ya que a 
partir del 27 de junio dejará de estar en manos de Varig y quedará bajo la responsabilidad de PLUNA Ente Autónomo. Por otro lado, 
estamos en conocimiento, como decíamos, de una oferta que Ashmore realizó en abril de 2005 a PLUNA y una presentación de 
ésta, por lo que nos interesaría conocer toda la situación. 


Además, queremos conocer también el estado patrimonial de PLUNA y el estado de deudas que tiene con sus proveedores. En 
definitiva, queremos saber de qué manera pretende el Gobierno llevar adelante el proceso al que nos vemos enfrentados, así como 
el futuro, no sólo de PLUNA, sino también de la empresa Uair, que también es de bandera nacional, que tiene trabajadores 
uruguayos como PLUNA. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo con la exposición del señor Senador Penadés, podríamos dividir el tema en dos partes: por un 
lado, la respuesta que pueden dar las autoridades presentes y, por otro, el tema sería confidencial, donde se dejaría sin efecto la 
versión taquigráfica para tener el informe que el Senador requiere. 


SEÑOR BOUZAS.- Antes que nada, quiero agradecer la invitación. Junto con el arquitecto Garcelan tenemos la responsabilidad de 
la conducción del Ente Autónomo PLUNA. 


Como bien expresaba el señor Senador Penadés, PLUNA Ente Autónomo es socia de una sociedad anónima, tenedora de casi el 
49% de las acciones de PLUNA Sociedad Anónima. Hay otros tres accionistas: uno es Varig, que es poseedor del 49% de las 
acciones; otro son unos empresarios privados, que tienen el 2% y en manos del personal de PLUNA está un 0,39% de las 
acciones, aunque puede ser que la cifra no sea exacta, porque estoy trabajando de memoria. De ahí que el capital de PLUNA Ente 
Autónomo es del 48,61%. 


Dejo esta aclaración hecha porque hasta el momento no hay ninguna modificación en cuanto a la composición del capital 
accionario de PLUNA Sociedad Anónima. Varig sigue siendo socia de PLUNA Sociedad Anónima y es poseedora del 49% de las 
acciones. 


Desde el año 1995, en que se resolvió, en los hechos, la creación de esta empresa de economía mixta, se firmó un contrato entre 
PLUNA Ente Autónomo y el Pluriconsorcio de Aeronavegación -que así se llamaba en aquel momento- por el cual la Empresa Varig 
se encargó del gerenciamiento de la empresa, es decir, la conducción de la empresa en solitario. Esta es una condición que, por 
otra parte, estaba en el llamado a licitación. 


El período de diez años del contrato de gerenciamiento vence, exactamente, el día 27 de junio. En previsión de lo que pueda ocurrir 
luego, hemos realizado algunas gestiones, siempre en contacto con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, que es el que 
monitorea los Entes Autónomos vinculados al transporte, y PLUNA es uno de ellos. Las gestiones que hicimos fueron las 
siguientes. En primer lugar, vimos que no era aconsejable dejar que la administración de la empresa, la sociedad anónima, 
estuviera en manos de la parte privada en solitario, por lo que desde el momento en que asumimos el cargo, el día 28 de marzo, 
empezamos a reclamar en forma pública y privada, la necesidad de que PLUNA Ente Autónomo estuviera en la gestión, en la 
administración y en la dirección de la empresa en forma diaria. 


Para que ustedes tengan una idea, durante estos diez años que están terminando, el conocimiento que los sucesivos Directorios 
que pasaron por PLUNA Ente Autónomo han tenido del funcionamiento de PLUNA Sociedad Anónima fue enterarse, una vez por 
mes, en las reuniones del Directorio de la Sociedad Anónima, de los informes que presentan los gerentes y de los que presenta la 
mayoría del Directorio que hasta hace poco tiempo estuvo en manos de Varig. 


Quisiera hacer una corrección a la intervención del señor Senador Penadés: PLUNA no tiene, como lo expresé antes, la mayoría de 
las acciones. Hay una mayoría de capital accionario en manos de nacionales que posibilita que esta empresa tenga la capacidad 
de ser empresa de bandera del Estado uruguayo pero, reitero, no cuenta con la mayoría de las acciones. Se da la circunstancia de 
que hasta hace muy poco tiempo el Directorio estaba compuesto por cuatro Directores de Varig y tres de PLUNA Ente Autónomo. 
Ahora PLUNA sigue siendo también minoría: hay tres Directores de Varig, un Director de los accionistas uruguayos privados y tres 
de PLUNA Ente Autónomo. 


En el mes de mayo, luego de una discusión bastante intensa con los representantes de Varig, llegamos a un acuerdo que consiste 
en que desde el día 9 de mayo -en que se terminó de firmar- PLUNA tiene la facultad de designar al Gerente General de la 
empresa, es decir, tiene la capacidad de tomar la conducción de la empresa. Hasta ahora no hemos hecho uso de esa facultad 
porque pensamos que, como en el proyecto futuro está la aparición de un inversor privado que posibilite el incremento de la 
capacidad de acción de PLUNA, sería mejor dejar la designación del nuevo Gerente General en aquella persona que acordáramos 
con el nuevo inversor privado. No obstante, para empezar a usar del derecho del convenio firmado el 9 de mayo, designamos a dos 
funcionarios de PLUNA Ente Autónomo, reconocidos por sus conocimientos en el funcionamiento de la empresa, para que oficiaran 
en lo que llamamos la transición de la Administración Varig a la próxima. Estos funcionarios están trabajando desde hace tres 
semanas -prácticamente a partir de la semana siguiente al 9 de mayo- y están produciendo informes sobre cada una de las áreas 
de la empresa y sobre todos los convenios que Varig, a nombre de PLUNA Sociedad Anónima, firmó en su momento y que la ligan, 


en una serie de aspectos, a la suerte de VARIG, para decirlo de alguna manera. A su vez, para empezar a hacer efectiva la 
conducción de la empresa, en la última sesión de Directorio, PLUNA propuso la creación de un comité ejecutivo del Directorio que 
vaya monitoreando, junto con el Gerente General, los sucesivos problemas que se van planteando en la empresa día a día. 


Hasta aquí es en lo que estamos y de esta forma seguiremos hasta el día de 27 de junio. A partir de esa fecha lo que vamos a 
hacer es, seguramente, designar un Gerente General que será una persona que saldrá, digamos, del riñón de PLUNA Ente 
Autónomo. 


La situación actual de la empresa es complicada, tal como lo dijimos el día que asumimos el cargo. Durante los diez años de la 
administración Varig, la empresa estuvo en lo que se dio en llamar "quiebra técnica" en dos oportunidades: en 1996 y en el año 
2001. Ahora estamos en una situación parecida. ¿A qué le llaman "quiebra técnica"? A aquel momento en que una sociedad 
anónima -de acuerdo con la Ley N* 16.060- al cerrar el balance constata que ha perdido más del 75% de su capital. Esto no quiere 
decir que la empresa tenga que cerrar, sino que los socios se obligan a aportar capital para llegar a ese mínimo necesario para 
seguir funcionando. 


Por el convenio que firmamos el día 9 de mayo con la empresa Varig y por esa responsabilidad que tenía de antes -pero que había 
quedado un poco diluida en las sucesivas discusiones, firmas de nuevos contratos y agregados- la empresa acepta que es 
responsable en el caso de que al cierre del próximo balance, que es el día 30 de junio de este año, se haya entrado en esa 
situación llamada "quiebra técnica", por lo que Varig tiene que aportar los fondos necesarios para superar esa situación. 


Vuelvo a repetir que Varig no dejó de ser socia; continúa siéndolo, y el camino que estamos siguiendo es el de, por un lado, 
encontrar un nuevo socio inversor que posibilite, por un lado, aliviar la angustia financiera de PLUNA y, por otro, poder utilizar toda 
la potencialidad que PLUNA tiene por los convenios bilaterales que el Uruguay ha firmado con otros países para poder hacer 
transporte de carga y de pasajeros. Además, puede hacerlo por ser la empresa de bandera. 


En la gestión de nuevos interesados podemos decirle a esta Comisión que se ha arrimado mucha gente, pero en concreto hemos 
tenido una segunda, tercera o cuarta conversación con seis interesados. Por una razón de forma de trabajo que hemos adoptado 
en el Directorio y que, además, es aceptada por la contraparte -es decir, tanto por la empresa Varig como por los accionistas 
privados nacionales- hemos resuelto no comunicar los nombres de las personas que están conversando con nosotros. Sólo se 
conoce uno de ellos porque el interesado lo hizo público a través de la empresa; me refiero al caso del Fondo de Inversión 
Ashmore. 


Las relaciones de PLUNA con Ashmore son complejas. Efectivamente, hubo una primera propuesta concreta que fue totalmente 
descartada por nosotros en forma fundamentada. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Perdón, pero voy a pedir que se suspenda la toma de la versión taquigráfica en esta parte del 
informe. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si la Comisión está de acuerdo, así se hará. 
(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 


(Así se hace. Es la hora 12 y 50) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


